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Эффективность транспортной системы и
качество ее работы органически связаны с со�
вершенствованием технических средств воз�
душных перевозок на базе современной науки
и технологии. Важнейшим показателем техни�
ческого прогресса в области гражданской авиа�
ционной техники является экономическая эф�
фективность воздушных судов (ВС). Есте�
ственно, что технико�экономические показате�
ли и нормативы, используемые при определе�
нии экономической эффективности ВС, отли�
чаются различной степенью достоверности
для эксплуатируемых, проектных и прогноз�
ных ВС. Для первых – это фактические дан�
ные, для вторых  – статистические и прогноз�
ные. В соответствии с этим оценка экономи�
ческой эффективности воздушного судна мо�
жет быть абсолютной и сравнительной. Абсо�
лютная оценка предназначена для определе�
ния экономической эффективности находя�
щихся на эксплуатации воздушных судов или
вновь построенных и производится по факти�
ческим технико�экономическим показателям и
нормативам. Цель абсолютной оценки – опре�
деление экономических показателей авиатех�
ники для планирования эксплуатационной де�
ятельности на данный плановый период.

При экономической оценке воздушных су�
дов  эксплуатационные расходы (ЭР) [4] в со�
ответствии с рисунком 1 различают:

1) прямые эксплуатационные расходы
(ПЭР), или летные;

2) наземные расходы.
К прямым эксплуатационным расходам от�

носятся:
1) амортизация, техническое обслуживание

воздушных судов и авиадвигателей (включая
заработную плату работников инженерно�авиа�
ционной службы (ИАС));

2) заработная плата летно�подъемного со�
става (ЛПС);

3) расходы на авиационные горюче�смазоч�
ные материалы.

К наземным расходам относятся расходы
[2, 8], связанные с функционированием назем�
ных служб (кроме ИАС, учтенной по статье те�
кущий ремонт или техобслуживание самолето�
двигательного парка (СДП)):

1) заработная плата наземного состава;
2) содержание, текущий ремонт и аморти�

зация аэродромов, зданий и сооружений;
3) содержание  авто� и спецтранспорта и

все другие производственные и накладные рас�
ходы, кроме ПЭР [1, 6, 7].

Сущность стандартного метода определе�
ния эксплуатационных расходов заключается
в применении кумулятивных расходных ставок
или удельных затрат, выведенных относитель�
но определенных технических измерителей [3].

Под кумулятивными подразумеваются
средневзвешенные данные по всему построен�
ному или намеченному к постройке парку ВС
(двигателей) данного типа за весь срок их жиз�
ни, а также среднесетевые показатели по всему
парку воздушного транспорта, т. е. в среднем по
всем районам базирования данного типа ВС.

В основу определения расходных ставок
положены стандартные цены, отечественный
и мировой опыт по эксплуатации пассажирс�
ких ВС в части сроков службы, соотношения
различных статей издержек, нормативов ис�
пользования и др., что позволило установить
количественную связь между отдельными ста�
тьями расходов и основными летно�техничес�
кими показателями.

При калькуляции себестоимости перево�
зок по типам воздушных судов себестоимость
одного тонно�километра получают делением
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стоимости самолето�часа на часовую произ�
водительность ВС. При известных величинах
G

к
 и V

т
 определение себестоимости перевозок

сводится к нахождению стоимости самолето�
часа.

Рассмотрим более подробно составляющие
эксплуатационных расходов, в соответствии с
рисунком 1.

Расходы на амортизацию состоят из:
– реновации, идущей на восстановление

(возмещение) первоначальной стоимости;
– отчислений на покрытие расходов по ка�

питальным ремонтам.
Реновация начисляется по календарному

времени в расчете на год. Ежегодно отчисляет�
ся определенная доля или процент от первона�
чальной (балансовой) стоимости воздушного
судна  или двигателя независимо от налета ча�
сов и от того, установлен ли двигатель на воз�
душном судне или находится в обороте (на скла�
де, в ремонте и т. д.). Эта доля или процент на�
зывается нормой реновации (НР).

Годовую сумму реновации Рен
г
, в рублях на

год, вычисляют по формуле

������� ⋅= ,                            (1)
где НР – норма реновации;

С – балансовая стоимость воздушного суд�
на или двигателя, р.

При вычислении амортизации основных
фондов норма реновации умножается на балан�
совую стоимость за вычетом остаточной (лик�
видационной) стоимости. В формулах и нор�
мативах по амортизации СДП остаточная сто�
имость, составляющая 3�5% от балансовой сто�
имости двигателей и воздушных судов, не учи�
тывается. Потери, связанные с возможным до�
срочным выбытием из эксплуатации отдельных
экземпляров воздушных судов и двигателей по
техническому состоянию или моральному из�
носу, равны возможным доходам от реализации
остаточной стоимости.

Отчисления на капитальный ремонт про�
изводят в расчете на летный час. Это объясня�
ется тем, что воздушные суда и двигатели на�
правляют в капремонт по выработке уста�
новленного ресурса до ремонта в часах. Расхо�
ды на капремонт, приходящиеся на летный час,
в рублях на час, вычисляют по формуле

�

��

�

	�

�

⋅
= ,                                 (2)

где  пр – количество капремонтов, производи�
мых за назначенный ресурс, вычисляют по
формуле

1−=
�

�
�

�

�
	 ;                                (3)

Рисунок 1. Структура эксплуатационных расходов
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С
р
 – стоимость одного капремонта ВС или

двигателя, р.;
Т

н
 – назначенный (амортизационный) ре�

сурс ВС или двигателя;
Т

р
 – межремонтный ресурс ВС или двига�

теля.
Система техобслуживания и ремонта мо�

жет быть:
– раздельной (регламенты и ремонты про�

водятся через определенный налет часов);
– прогрессивной (дробление ремонтных и

регламентных работ на отдельные независимые
части, выполняемые в объеме, лимитированном
наличным свободным временем в каждом конк�
ретном случае).

Система техобслуживания и ремонта обус�
ловлена эксплуатационно�ремонтной техноло�
гичностью конструкции [9]. Прогрессивная си�
стема предполагает проектирование воздушно�
го судна с учетом этой системы.

Затраты на техническое обслуживание
(ТО) учитывают все расходы АТБ и все виды
работ. Они состоят из:

– материальных затрат (материалы, зап�
части, агрегаты);

– заработной платы (основных производст�
венных рабочих и прочей заработной платы);

– аэропортовых (общепроизводственных)
расходов.

Стандартные расходы по техобслужива�
нию, как и по другим статьям издержек, кроме
амортизации (топливо, зарплата, наземные
расходы), получены ориентировочно примени�
тельно к условиям ГА.

Расходы на техобслуживание, приходящи�
еся на один летный час, в рублях на час, вычис�
ляют по формуле

���� 	��� ⋅β+⋅⋅α= 202 ,           (4)
где  *α  – расходная ставка или удельные затра�
ты на техобслуживание двигателя, рубль в час
на одну тонну силы взлетной тяги одного ТРД;

*β  – расходная ставка по техобслужива�
нию самолета�планера с оборудованием, рубль
в час на одну тонну массы пустого снаряженно�
го воздушного судна;

Р0i – взлетная тяга одного двигателя;
Gсн – масса пустого снаряженного ВС, кг.
Расходы на авиатопливо определяют из

среднесетевой цены авиакеросина  на середи�
ну 2008 года, которая составляет примерно
24600 рублей за одну тонну, а стоимость залив�
ки одной тонны керосина составляет 800 руб�
лей. Динамика изменения средней стоимости
авиакеросина представлена на рисунке 2 [2].

С учетом затрат на топливо включает в себя:
– непроизводственный налет часов (слу�

жебно�вспомогательный, тренировка, непроиз�
водительный налет);

– издержки по топливу, расходуемому при
работе двигателей на земле;

– затраты на смазочные материалы, часо�
вые издержки по авиатопливу  для воздушных
судов с реактивными двигателями, в рублях на
час, вычисляют по формуле

���� 80= ,                           (5)
где Q – часовой расход топлива в воздухе на дан�
ном типе воздушного судна на транспортной ра�

 

Рисунок 2. Динамика средней стоимости авиакеросина в 2008 г.
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боте (за производственный налет), т/ч. Величи�
на Q вычислена для условия G=G0, L=Lк, Vкр= Vкр.эк;

80 – коэффициент, учитывающий средне�
сетевую цену топлива (24 600 р./т), а также не�
производственный налет, расход на земле и из�
держки на смазочные материалы.

Для воздушных судов с турбовинтовым
двигателем (ТВД) часовые издержки по авиа�
топливу, в рублях на час, вычисляют по фор�
муле:

���� 83= ,                           (6)

83 – коэффициент, учитывающий среднесете�
вую цену топлива (24 600 р./т), а также непро�
изводственный налет, расход на земле и издер�
жки на смазочные материалы.

Расходы по заработной плате ЛПС на один
летный час зависят от многих факторов. В боль�
шинстве случаев заработная плата является
коммерческой тайной предприятия и устанав�
ливается в соответствии со штатным расписа�
нием. Основными из них для среднесетевых ус�
ловий по базированию являются:

– число членов экипажа;
– тип воздушного судна;
– налет часов на экипаж в год.
Состав экипажа и его классность взаимо�

увязаны с массой воздушного судна, его пасса�
жировместимостью (общей грузоподъемнос�
тью) и крейсерской скоростью, что определяет
и тип воздушного судна.

Существует корреляционная зависимость
между расходами по заработной плате экипажа
и параметром воздушного судна ��� ⋅0 .

Заработную плату экипажа на самолето�
час, в рублях на час, вычисляют по формуле

��� ��� ⋅⋅γ= 0 .                      (7)

где γ – часовая тарифная ставка по заработной
плате экипажа, выведена как среднесетевая для
уровня заработной платы при налете на экипаж
550 часов в год,  с учетом всех затрат по данной
статье издержек (включая оплату отпусков, оп�
лату командно�летного состава, не входящего в
состав экипажа, премиальные и выслугу лет, а
также отчисления в  размере 13% от суммы зарп�
латы);

G0 – взлетная масса воздушного судна, кг;
V

кр
 – крейсерская скорость полета, км/ч.

К наземным относятся расходы, связанные
с обеспечением работы всех наземных служб

(кроме ИАС, учтенной в ПЭР по статье техоб�
служивание СДП) и состоящие из:

– амортизации;
– содержания и текущего ремонта зданий,

сооружений и оборудования;
– заработной платы и выплаты с отчисле�

ниями на соцстрах наземных служб (кроме
ИАС);

– накладных расходов.
Наземные расходы равны сумме всех эксп�

луатационных расходов по транспортной авиа�
ции за вычетом прямых или летных расходов.

Наземные расходы равны «аэропортовым
расходам»  плюс заработная плата наземного
состава с выплатами и отчислениями на соц�
страх (кроме ИАС).

В отличие от ПЭР, величина которых не�
посредственно определяется по каждому типу
воздушного судна (амортизация, текущий ре�
монт, ГС и т. д.), распределение наземных рас�
ходов по типам ВС может быть произведено
только приближенно. В некоторых случаях эти
расходы распределяют пропорционально пря�
мым, а также учитывают и соотношения  взлет�
ных масс воздушных судов. Затраты по одним
наземным службам связаны с величиной  Gк –
это  расходы службы перевозок по обеспечению
отправок и обслуживанию прибывшей коммер�
ческой нагрузки. Эти затраты, составляющие
примерно 0,25 всех наземных расходов, от даль�
ности полета не зависят. Другие расходы,  по
службе ГС, связи и навигации и т.д. (примерно
0,75 всех наземных расходов), зависят от даль�
ности полета. Чем больше величина Gк и L, тем
больше величина G

0
, тем больше потребная дли�

на ВПП, тем больше затрат по аэродромной
службе и т.д. и тем больше наземные расходы,
приходящиеся на данный тип ВС.

Таким образом, наземные расходы связаны
с ЛТХ воздушных судов  и в конечном счете со
взлетной массой воздушного судна и дально�
стью полета.

Технический параметр, влиявший на уро�
вень наземных расходов, обозначим через вели�
чину

�� ⋅0 ,                                   (8)
где Lк –  практическая дальность полета  при
Gко, км.

Коэффициент приведения ВС по самолето�
вылетам W  принимают по установленным нор�
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мативам, по которым наземные расходы на один
самолето�вылет (СВ) самолета Як�40 приняты
за единицу, а расходы по другим воздушным
судам выражены через коэффициенты приве�
дения, т. е. в долях от Як�40.

Для воздушных судов, находящихся на эк�
сплуатации (по которым установлены значе�
ния W), наземные расходы на самолето�вылет,
в рублях на самолето�вылет, вычисляют по
формуле:

��� ����� ⋅= .                             (9)
Стандартную стоимость самолето�часа, в

рублях на час, вычисляют по формуле

( ) ( ) ��� ���� +β+β+α+α= 21021 041061 ,

��� ��� ⋅⋅σ+⋅⋅γ++ 0080        (10)
где ( ) 021061 �� α+α  – расходы на амортизацию и
техобслуживание двигателей, р.;

( ) ��� 21041 β+β   – расходы на амортизацию и
техобслуживание планера с оборудованием, р.;

�80  – расходы на горюче�смазочные мате�
риалы, р.;

��� ⋅⋅γ 0  – заработанная плата летно�
подъемного состава, р.;

�� ⋅⋅σ 0  – наземные расходы, р.;
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1,06 – коэффициент, учитывающий непро�
изводственный налет часов;

1,04 – коэффициент, учитывающий работу
двигателей на земле.

Средний показатель стоимости одного часа
был рассчитан на основании анализа отрасле�
вых показателей. Для авиакомпании важно
знать,  какой уровень расходов ожидается в пер�
вые годы эксплуатации.

В зависимости от продолжительности на�
хождения нового типа ВС в эксплуатации, т. е.
по степени его освоения, будут изменяться все
статьи затрат, кроме затрат по ГСМ, но глав�
ным образом это расходы по амортизации и те�
хобслуживанию СДП.

Строгая детерминированность, заложенная
в данной методике, объясняется не уверенностью
в истинности принятых количественных значе�
ний показателей и нормативов (хотя стремле�
ние при этом было по возможности приблизить�
ся к реально ожидаемым средним за срок жиз�
ни), а главным образом необходимостью полу�
чения для оцениваемого объекта однозначного,
не зависящего от оператора результата, без ко�
торого невозможна сравнительная экономичес�
кая оценка объекта на сопоставимой основе.
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Pripadchev A.D.
METHODS OF DETERMINATION OF OPERATIONAL EXPENSES FOR ECONOMIC APPRAISAL OF AIR2

CRAFTS
The structure of operational expenses and their classification are regarded in this article. Prime cost of

transportations at types of aircrafts on the basis of one ton�kilometers is regarded here. The attention is given to
the calculation of shock�absorption and maintenance of plane�motors Park. The structure of changes and
determination of price on aircraftkerosene accounting market tendencies are presented here and also remuner�
ation of labor specificity of aircraft�lifting structure is presented in this work.
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